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FORORD

Med stéd av 2 § i lagen om sékerhetsutredning av olyckor (525/2011) beslutade Olycksut-
redningscentralen utreda marinens transportbat U 619:s grundstotning i Obbnés skérgard
16.11.2016. Syftet med en sékerhetsutredning ar att oka den allménna sakerheten, att fore-
bygga olyckor och tillbud och att forhindra skador till foljd av olyckor. Sékerhetsutredningar
gors inte for att klarlagga det rattsliga ansvaret.

Psykologie doktor Mika Hatakka utsags till ledare for utredningsgruppen och sakerhetschef
Pia Broumand samt ingenjor (YH) Hannu Martikainen till medlemmar i gruppen. Chefsutre-
dare Risto Haimila ledde utredningen.

Vid en sékerhetsutredning ska handelseforloppet, orsakerna och foljderna samt raddningsin-
satserna och myndigheternas atgarder utredas. Vid utredningen ska sarskilt klarlaggas om
sakerheten i tillracklig utstrackning har beaktats i den verksamhet som har lett till olyckan
samt vid planeringen, tillverkningen, byggandet och anvéndningen av de anordningar och
konstruktioner som har orsakat eller utsatts for olyckan eller tillbudet. Dessutom ska utredas
om ledningen, 6vervakningen och inspektionen har ordnats och skétts pa behorigt satt. Vid
behov ska det ocksa utredas om det eventuellt finns brister i gallande bestammelser och fore-
skrifter gallande sékerheten och myndigheterna.

Utredningsrapporten ska innehalla en redogdérelse for olyckans forlopp, faktorer som har lett
till olyckan och foljderna av olyckan samt sdkerhetsrekommendationer till behdriga myndig-
heter och andra aktorer om atgarder som behdovs for att 6ka den allménna sékerheten, fore-
bygga nya olyckor och tillbud, férhindra skador och for att effektivera raddningsmyndighet-
ernas och 6vriga myndigheters verksamhet.

De som har varit inblandade i olyckan och de myndigheter som svarar for 6vervakningen
inom det omrade olyckan géller ska ges tillfalle att ge ett utlatande om utkastet till utred-
ningsrapporten. Utlatandena beaktades nar utredningsrapporten fardigstélldes. Ett samman-
drag av utlatandena finns i slutet av utredningsrapporten. Utlatanden av enskilda personer
publiceras inte.

Utredningsrapporten &r dversatt till svenska av Ann-Katrin Huldén. Utredningsrapporten
samt ett sammandrag har publicerats pa Olycksutredningscentralens webbsida
www.turvallisuustutkinta fi.
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1 UPPGIFTER OM BATEN OCH FORHALLANDEN

1.1 Uppgifter om baten

Transportbaten U 619 i Jurmoklass ar en snabbgaende, planande bat for manskapstransport
konstruerad i Finland och byggd pa varvet Marine Alutech Oy Ab ar 2003 . Den kan ocksa an-
vandas for transport av materiel samt for mindre bogseringsuppdrag.
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Bild 1. Transportbat i Jurmoklassen (Bil: OTKES)

1.2 Allmant om baten

Batens namn

U619

Typ

Transportbat i Jurmoklass

Bygad, plats och tid

Varvet Marine Alutech Oy Ab Tykd, 2003

Agare

Forsvarsmakten

Klassificeringsinstitut

Till storsta delen byggd enligt DNV:s krav

Minimibesattning

Batchef och maskinist (som turas om som navigator
och rorsman)

Max. langd 13m
Bredd 3,65m
Max. djupgaende 0,75m
Deplacement 130t
Motoreffekt 2 x 260 kW

Propulsionsanordningar

2 x hydrojetpropulsion

Max. hastighet

30+ knop




1.3 Uppgifter om olyckan

Héndelse Sammanstodtning med Overvattensskar

Datum 16.11.2017 kl. 16.47

Plats 60°00,481" P, 024° 23,013’ |

Batens funktion och fardstracka Manskapstransport, Gdddhuvud - Sand6

Personskador 12 skadade

Skador pa baten Skrovskador pa bottnen och styrbords sida

Skador pa lasten Truppens bivackeringsutrustning, lador for bandmi-
nor och annan utrustning forflyttades men skadades
inte

Miljéskador Inga miljoskador

2 REDOGORELSE FOR HANDELSEN
2.1 Handelseforloppet

2.1.1 Olyckshandelsen

Den olycksdrabbade transportbaten U 619 deltog i marinens huvud6vning 2016 som genom-
fordes i tva femdagarsetapper. Olyckan intraffade under den senare dévningsetappens tredje
dag. Den forsta 6vningsetappen genomfordes i Skargardshavet och den senare pa Porkalaom-
radet.

Under 6vningens forsta vecka hade U 619:s besattning haft manga transportuppdrag, men
den andra veckan hade varit mindre anstrangande med mindre arbetsbelastning for batférar-
na. Batens beséattning hade tilloringat mellanhelgen i service- och viloskift pa basen i Synda-
len, och tjanstgoringen hade da varit latt.

| 6vningsordern utsags en befalhavare och en maskinist som beséttning. Under évningen al-
ternerade batférarna i besattningen som navigator och rorsman. Natten fore olyckan évernat-
tade batens besattning pa baten.

Néar kustjagarplutonen 6vade pa Gaddhuvudsomradet fungerade U 619 som evakueringsbat
fortojd pa stranden. Pa eftermiddagen efter avslutad 6vning lade U 619 ut fran stranden fore
kl. 17 och plockade upp kustjagarplutonen som hunnit langre norrut. Plutonen inkl. materiel
gick ombord pa baten. Plutonens utbildare gick till batens styrhytt under transporten. Baten
borjade transportera plutonen langs forbindelsefarleden till grupperingsomradet pa Sando
tva sjomil langre bort. Besattningen forfogade 6ver korlinjerna med fardriktningsuppgifter
inritade pa kartan over forbindelsefarleden. Slutet av rutten fran Gaddhuvud till Sando ar
smal och full av grund. Senast samma morgon som olyckan intréaffade hade U 619:s forare kort
samma rutt under dvningen.
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Bild 2. 1= Gaddhuvuds startomrade, 2 = Sando stddomradeForbindelsefarleden &r markt med blatt

och U 619:s rutt med rott fore och efter sammanstdtningen. Den violetta streckade linjen anger
skyddsomradets gréans pa kartan.

Lastrummet dar bevaringarna satt anses vara éppet utrymme. Nar baten ar i rorelse ska flyt-
vastar anvandas i 6ppna utrymmen och pa dack. Kustjagarna var sa pass trotta att de inte or-
kade ta pa sig flytvastarna for den korta sjofarden. Anvandningen av flytvastar évervakades
inte. Ingen anvénde heller sakerhetsbaltet som finns pa sétet. Det ar inte obligatoriskt att an-
véanda sékerhetsbalte och de anvands mycket sallan, narmast i hard sjogang. Storsta delen av
méannen somnade omedelbart nar de kommit ombord pa baten. De flesta mannen behdll hjal-
men pa huvudet och sitt personliga vapen uppréatt mellan knéana.

Enligt dvningsordern borde flytvastar ha anvants tills ordern "RANTAUTUKAA" givits.
Lastrummet pa Jurmobatarna ses som 6ppet utrymme dar flytvastar ska anvandas. Flytvés-

tarna ska klas ovanpa stridsutrustningen.




Det hade blivit morkt och nar baten lade ut borjade det regna. Darfor justerade navigatren
radarbilden genom att 6ka ddmpningen av regnflimmer. Som positionsbestamningsmetod
anvandes optisk navigering som stoddes av radarnavigering. Batens ganglanternor var
paslagna. Stralkastare anvandes inte.

Efter avfarden stabiliserades batens hastighet till 20 knop. Nar baten narmade sig forbindelse-
farledens smalaste stélle forsvann ostmarkena, som fungerade som sakerhetsanordningar for
sjofarten, fran radarbilden. Navigatéren och rorsmannen forsokte upptacka méarkena optiskt
utan att tanda stralkastaren. Det forsta ostmarket blev oupptéckt och baten hade da redan
avvikit fran rutten till babord om fardriktningen. Nar besattningen upptackte det andra mar-
ket styrbord om fardriktningen trodde de att det var det forsta av de tva ostmarkena, och be-
domde da att de befann sig langre norrut och i farleden.

Medan batens hastighet alltjamt var ca 20 knop letade batchefen, som fungerade som naviga-
tor, efter sin flytvast och ficklampa och forberedde sig for att ga foréver for att fortdja baten
pa stranden pa Sando. Baten navigerades da av rorsmannen som samtidigt holl utkik mot
styrbord i lanternas sken for att upptacka det senare ostmarket. Enligt instruktionerna som
ges i utbildningen tar navigatoren dver som rorsman vid landning och fortsatter att ansvara
for navigeringen medan rorsmannen byter uppgift till dacksman.

Né&r rorsmannen upptéackte Simpkobben rakt framfor féren borjade han gora ett nédstopp och
vande samtidigt rodret dver till babord for att undvika en sammanstétning med kobben. Fore
sammanstdtningen hann hastigheten sjunka till 15 knop uppskattningsvis. Vid sammanstot-
ningen befann sig navigatoren alltjamt i styrhytten.

Vid sammanstotningen foll kustjagarna i lastrummet fran sina saten, slungades mot batens for
och rorsmannen slog huvudet i styrreglagen. Navigatdren och plutonens utbildare skadades
inte.

Efter sammanstdtningen med kobben fick baten kraftig babords slagsida, fortsatte att glida
langs kobbens rand, stannade till sist upp och blev flytande pa tomgang. Féraren konstaterade
att batens motorer och styrning fungerade.

2.1.2 Atgarder efter sammanstotningen

Efter sammanst&tningen forekom oro bland manskapet pa grund av ovisshet och morker i
lastrummet. Laget lugnade sig nar plutonens utbildare och rorsmannen inspekterade i hur-
dant skick mannen i lastrummet var och forklarade det intréaffade. De berattade ocksa att ba-
ten inte hade nagra lackor och att det inte forelag fara for att baten skulle sjunka.

Kustjagarplutonens utbildare befallde batférarna att kora till Tallholmen for evakuering dar
det var varmt. Nar baten korts med foren fore till Tallholmens strand evakuerades kustjagar-
plutonen inkl. materiel via forrampen. Plutonens utbildare kontrollerade mannens hélsotill-
stand. Batlasten flyttades i land. Batférarna kontrollerade lastrummet pa nytt och eventuella
lackage i 6vriga sektioner. Baten konstaterades vara funktionsduglig, inga yttre eller inre
lackor upptacktes.

2.1.3 Larm- och raddningsatgarder inleds

Plutonens utbildare befallde navigattren att till plutonchefen i den andra baten JEHU i 6v-
ningen anmala det intréffade och be om hjélp. Nar batchefen pa JEHU fatt meddelandet i SHF-
radiotelefonen kontrollerade han &nnu laget per mobiltelefon till batchefen pa U 619. Pluto-
nens JEHU-bat anlande till Tallholmen pa ca 10 minuter.



Nar situationen klarlagts ringde plutonens utbildare med sin mobiltelefon till évningsledaren
och rapporterade om det intraffade samt om laget pa Tallholmen.

Né&r informationen natt 6vningens kommandoplats ringde man dérifran till n6dnumret och
akutvardsatgarder vidtogs.

2.1.4 Passagerarna evakueras och baten raddas

De sex bevaringar som skadades allvarligast vid sammanstotningen evakuerades med JEHU-
baten, som kommit till Tallholmen. De transporterades till kustjagarkompaniets kommando-
platsen vid Obbnas E-brygga. Fem akutvardsenheter som larmats av nddcentralen anlande till
platsen. Akutvardarna kontrollerade bevéringarna. Under tiden hade kustjagarna pa Tallhol-
men transporterats till Sando stodomrade for serviceatgarder. Darifran transporterades de
senare till kommandoplatsen for kontroll.

Av de 23 personerna ombord pa olycksbaten U 619 fordes 12 till sjukhus for kontroll. Tre av
dem fordes till Obbnas garnisonssjukhus och nio till sjukhus i naromradet.

Olycksbaten kordes for egen maskin i konvoj till E-bryggan. Foljande dag kordes baten for
dockning till Obbnés vastra hamn.

2.1.5 Eftervard

Bevaringarna upplevde att plutonutbildarens atgarder efter olyckan var bra. Han hade lugnat
méannen och lett evakueringen. Bevaringarna bedomde ocksa att batchefens och rorsmannens
agerande efter olyckan var bra. De hyste fortroende for batforarna.

Nylands brigad har en regel enligt huvudstabens anvisningar for varje garnison om psykoso-
cialt stod vid olyckor. | det har fallet fungerade det enligt plan.

Dagen efter olyckan holl socialkuratorn ett avlastningssamtal i grupp for omkring hélften av
de bevaringar som varit med om olyckan, och militarpastorn for de dvriga foljande dag nar de
kunde nas. Navigatoren och maskinisten, som vid olycksdgonblicket fungerade som rorsman,
hade personliga samtal med socialkuratorn. Alla gavs mojlighet till personliga samtal. Det f6-
reldag inget behov av en egentlig debriefing. Bevaringarna ansag att det stod de fick var bra och
tillrackligt. Dartill hade laget diskuterats inom gruppen, vilket ocksa upplevdes som nyttigt.

| egenskap av ombudsman vid militara olycksfall hade socialkuratorn senare efter olyckan
bistatt 5-6 bevaringar i grupp i arenden gallande anmalan om militara olycksfall, och ytterli-
gare fort personliga samtal med nagra av dem.

2.2 Skador

Baten forblev funktionsduglig trots skador pa skrovet som uppstod vid sammanstétningen
med Simpkobben.

2.2.1 Personskador

Totalt 12 bevaringar i batens lastrum fick skador vid sammanstétningen. De flesta av de ska-
dade satt i forsektionen vid olycksdgonblicket. Ingen fick allvarliga skador, och skadorna
kréavde inte langvarig vard. | tabell 1 anges bevaringarnas skador i utredningsgruppens kén-
nedom.



Taulukko 1. Bevéringarnas skador

Skador och skadeorsaker St.

Hjarnskakning slungades mot lastrummets tak 2

Nackforstrackning, axelskada plotslig krangningsrorelse och slungades mot kon- 1
struktioner

Forstrackning av rygg, nacke och plotslig krangningsrorelse och slungades mot kon- 1

Ovre extremitet struktioner

Ryggforstrackning plotslig krangningsrorelse 2

Forstrackning av nacke och rygg plotslig krangningsrorelse 2

Krosskada kring 6gat slungades mot personligt vapen 1

Krosskada i huvudet slungades mot styrreglage 1

2.2.2 Materiella skador:

Vid sammanst&tningen fick baten flera skador pa styrbords sida pa skrovet under vattenlinjen
omkring sju meter fran foren. Forrampens fastsattningar och rampen skadades.
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Bild 3. Skadorna pa skrovet pa styrbords sida. (Bild: Marine Alutech, konstruktionsspecifikation,

skademaérkningar OTKES)

Sammanstotningen med kobben hade vridit batens forstav max. ca 15 centimeter mot babord.
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Bild 4. Forskjutning av forstaven (Bild: OTKES)

Pa styrbords sida om batens forstav, nerat fran vattenlinjen, fanns en ca tva meter lang och 25
cm djup inbuktning (Bild 5).

Bild 5. Inbuktning pa forstaven (Bild: OTKES)

I mitten av forstavens inbuktning fanns en ca 10 cm lang reva i svetsfogen (Bild 6). Skrovets
indelning i sektioner begrénsade lackaget till omradet framfor skottet dar sammanstotningen
traffade skrovet, och forhindrade vatten fran att tranga in i batens inre. Lackaget upptacktes

forst vid dockningen.
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Bild 6. Revan i svetsfogen i foren. (Bild: OTKES)

| bottnen mellan skrovet styrbords spanter 15-9 fanns fem mindre bucklor pa en fyra meters
strécka dar slagen tréaffat.

Mellan den attonde och nionde spanten fanns en lang sidoskrama, och efter den nara kélen en
inbuktning pa ca 30 cm i diameter. Sparen efter bottenkanningen slutar mellan den sjunde
och den attonde spanten (Bild 7).

Bild 7 De sista inbuktningarna i batbottnen var mellan den attonde och nionde spanten. (Bild: OTKES)
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Fran traffpunkten anda till den attonde spanten fanns nétningsspar pa koljarnet. | batbottnen
pa skrovets babords sida kunde inga skador upptackas forutom gamla mindre bucklor. Inga
skador upptéacktes heller i hydrojetpropulsionens bottenbrunnar, munstycken eller skopor.

Utover inbuktningarna i féren och forrampen skadades konstruktionerna pa styrhytten och
motorernas fastsattningar. De beréknade totala reparationskostnaderna uppgick till ca
100 000 euro.

2.2.3 Miljoskador
Olyckan orsakade inga miljoskador.

2.3 Utredning av olyckan

2.3.1 Baten

Batskrovet ar av aluminium. Baten har tva dieselmotorer samt ett hydrojetpropulsionssy-
stem. Skrovet &r indelat i fyra sektioner; lastrum, styrhytt, maskinrum och hydrojet-
propulsionens jetutrymme. Skrovet och bottnen ar konstruerade att tala militart bruk.

” #10 #1 vig12 #13 #e Vi§15 #16 #7 #18 #19
1 1 1 1 1

8
1 1 | |
| T T T | T | T I T I T | T | T I T T T | T | T T T
1 Sm om Tm 8m om 10m 11m 12m 13m

Bild 8 Transportbat i Jurmoklass. (Bild: Marine Alutech)

Baten har genomgatt regelbunden service, den ar behorigt besiktad och fullstandigt funkt-
ionsduglig.
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2.3.2 Styrhytt

E Oh]alll]a
e )

Bild 9. Mandéverpanel for motorer, navigering och dvriga funktioner i styrhytten samt reglage. (Bild:
Marine Alutech, Tillagg om navigatdrens (ohjailija) och rorsmannens (ruorimies) plats OTKES)
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Radarskarm
Kartlampa

Ekolod

Elkompass
Magnetkompass
Meddelandeapparat
Motorreglage

23
24
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27
28
30

Hydrojetarnas reglage
Kopplingspanel styrbord
Brandsléackarens reservutlésning
Pilsalarmets summer
Varmeanordningens reglerpanel
Kopplingspanel babord

o il
Bild 10. Rorsmannens vy fran styrhytten (panorering: OTKES)
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2.3.3 Navigerings- och kommunikationsutrustning
Batens alla navigationsinstrument var funktionsdugliga, i bruk och fungerade normailt.

Anordning Tillverkare Marke/typ Anmarkning
Radarskarm Raytheon Pathfinder RL-80CRC 10,4” VGA-skarm
Sandar-/antennenhet Raytheon Pathfinder 5S 4kW/06ppen antenn
Ekolod-plotter Raymarine  L-760RC Plus eko + logg

DGPS —mottagare Raystar 114 DGPS

Elmagnetkompass KVH Azimuth 1000 i NMEA 183-port
Magnetkompass Suunto C-65/K

MarinVHF-DSC SAILOR RT4801

Signalhorn Marco 5403 24VDC
Kommandohogtalare Raytheon Ray 430 H66-hdgtalare
Stralkastare Norselight ~ SH-200-BS

2.3.4 Organisation och ledning

Vasa Kustjagarbataljons landstignings- och anfallsévning pa Porkala- och Obbnasomradet
ingick som en egen separat del i marinens huvudévning. Kommandoplatsen var belagen pa
Obbnés E-bryggomrade.

En sjotransportofficer ansvarade for planering och genomférande av batfunktionen i 6vning-
en. Transportofficeren fungerade som kommendorens expert i sjotransportfragor och ledde
anvandningen och bemanningen av batarna.

2.3.5 Bemanning

Vid olycksogonblicket foljde batens bemanning marinens regler for militar sjofart (SMO) av
2.3.2009. En ansvarig batchef och en ansvarig maskinchef hade utsetts for U 619. De ingick i
kustjagarplutonstyrkan. Under 6évningen fungerade de véaxelvis som navigator och rorsman.
Bagge var bevaringar. De hade avlagt militarbatférar- och maskinistexamen under sin bat-
forar-underofficersutbildning samt kérexamen och erhallit motsvarande behdrighet. Naviga-
toren hade fyra manaders sj6tjanst, rorsmannen tre och en halv manad. Bagge hade utfort
motsvarande uppdrag i tidigare 6vningar samt dartill fungerat som sjalvstandiga forare pa
Nylands brigads forbindelsebatrutter mellan Russard och Hast6-Buso. De hade arbetat till-
sammans ungefar en manad.

Utover beséattningen befann sig plutonens utbildare, som hdrde till stampersonalen, i styrhyt-
ten. Plutonchefen hade inget sjofartsuppdrag eller sjofartsbehérighet.

2.3.6 Lasten

Pa olycksfarden fanns det 20 bevéringar i lastrummet i stridsutrustning, fem lador for band-
minor och plutonens bivackeringsutrustning. Dessutom var kamouflagenét inkl. monterings-
utrustning fastade i dackskonstruktionerna.
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2.3.7 Undersokningar pa olycksbaten och olycksplatsen

Olycksutredningscentralen utférde den forsta utredningen pa plats 16.11.2016 pa olycks-
dagens kvall i Obbnés. Pa plats hordes personer som varit med om olyckan och som deltagit i
raddningsaktionerna. Olycksbaten fotograferades.

Utredningsgruppen besokte Obbnéas pa nytt 19.11.2016 nar baten var i docka i en hall under
tak. Alla synliga inre och yttre skador fotograferades och méttes. Batens styrhytt, lastrum
samt styr- och positionsbestdmningsutrustning fotograferades och dokumenterades.

Utredningsgruppen besokte olycksplatsen 28.11.2016. Olycksbatens rutt kordes med en mot-
svarande bat. Sammanstotningsplatsen soktes och sparen av sammanstotningen pa kobben
fotograferades. Vasentliga sjomarken fotograferades. Dartill dokumenterades positions-
bestamningsinstrumentens vyer pa olycksplatsen.

2.3.8 Vaderforhallanden

Enligt Meteorologiska institutet var det huvudsakligen uppehallsvader under dagen den 16
november 2016 pa Obbnasomradet, tidvis svagt regn och duggregn. Senare efter solned-
gangen forsamrades sikten snabbt av duggregn och renskurar.

Klockan | Riktning | medelvind [m/s) | byig vind [mss] Sikt km
14.00 155° 39 54 50
15.00 170° 44 58 50
16.00 170° 41 56 38-45
17.00 160° 50 6,5 30-40
18.00 170° 57 79 30>10

Havsvattenstandet 16.11.2016 i Hango -22 cm och i Helsingfors -30 cm. Havsvattentempera-
turen var ca 5 °C och lufttemperaturen ca +3 °C.

2.3.9 Registreringsapparater
Det fanns inga separata registreringsapparater pa baten.

2.3.10VTS- och dvervakningssystemens funktion

Batens AlS-transponderisandning hade passiverats under 6vningen. Darfor finns varken po-
sitionsbestamnings- eller rorelseuppgifter sparade i VTS-systemet2.

2.3.11 Hamnen, hamnanordningar och farledsanordningar

Obbnés garnisons E-brygga och L-brygga funderade som dvningstruppernas hamnar. Férbin-
delsefarlederna ar utrustade med oupplysta linjetavlor och farledernas flytande sakerhets--
anordningar ar inte forsedda med radarreflektorer. Pa Simpkobben finns ett radarmérke.

2.3.12 Navigationssystemets funktion

Olycksbatens navigationsutrustning bestar av separata sensorer som ger positions-, rorelse-
faktor-, djup- och sparningsdata som behandlas och bladdras pa radarskarmen eller kart-
plottern och AlS-skarmen.

1 AIS = Automatic Identification System, automatiskt identifieringssystem
2 VTS = Vessel Traffic Service, Trafikverkets information och service till sjéfarten.
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Bild 11. Férenklat blockdiagram dver navigationsinstrument.

DC-strémforsorjning till navigationsinstrument samt navigationsdata fran sensorerna ar
kopplade till tva kopplingsdosor som forser olika instrument med nédvandiga spanningar och
sensordata.

En DGPS-mottagare alstrar ett standigt flode av meddelandens3, som omfattar differential-
korrigerade positionsdata (GLL) hanforliga till batens fardriktning (COG) och hastighet (SOG)
matt mot bottnen. Positionsdata och rorelsefaktorerna ar kopplade till radarn, plottern och
VHF DSC-utrustningen. Kompenserade kursdata* (HDG) fran den elmagnetiska Fluxgate -
kompassen ar kopplade till radarn och kan aven avlésas pa kompassen som kurs.

Radarbilden och de radarmal som sparas visas pa radarskarmen i form av HEAD UP, NORTH
UP eller COURSE UP. Baringarna visas som kompassbéring eller réattvisande baring.

Djup- och bottenprofildata fran ekolodet visas grafiskt pa plotterskarmen. Dartill kan djup-
data avlasas numeriskt pa radarskarmen. Om plottern finns pa en kartskarm visas djupdata
numeriskt aven dar.

Digitalt kartmaterial i vektorformat visas framst pa plotterskarmen. Alternativt kan kartbil-
den visas dven pa radarskarmen och radarbilden pa plotterskarmen.

Uppdateringar av kartmaterialet pa batarna i Jurmoklassen inleddes ar 2016, men upp-
dateringarna ar alltjamt under arbete.

Utover kartmaterialet paverkas kartplotterskarmens tillforlitlighet och exakthet av flera fak-
torer, t.ex. positions- och rorelsefaktoruppgifternas exakthet och av sensorinstallningar. An-
vandarnas utbildning och erfarenhet paverkar anvandningen av kartplotterdata.

GPS positionsbestamningsnoggrannheten kan minska fran ~1 meter till hela 30 meter be-
roende pa batens hastighet och/eller mottagningsstérningar av differentialkorrigeringen pa
VHF-frekvens eller GPS-frekvens. Om det forekommer stérningar i mottagningen av dif-
ferentialkorrigeringssignalen eller om den saknas helt kan man inte fa ett separat larm for det.

3 GLL = Geographic latitude/longitud, COG = course over ground, SOG = speed over ground
4HDG = heading
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2.3.13 Mandvrering av baten enligt marinens regler for militar sjoéfart (SMO)

I marinens regler for militar sjofart beskrivs 6vningsmetoderna och navigeringen av en bat i
skargarden. Reglementet betonar extra noggrannhet i skargardsmiljo. Navigatoren ska varje
6gonblick veta batens position samt batens riktning och hastighet.

Om navigatoren inte ar saker pa positionen eller riktningen ska han/hon utan drojsmal stanna
baten och ankra vid behov. Darefter ska han/hon bestamma batens position innan den startas
igen.

| beskrivningen av batchefens uppgifter i SMO-reglerna presenteras sex situationer dar bat-
chefen omedelbart ska stanna baten.

1. Olika positionsbestdmningsdata stammer inte éverens.

2. Samtalskontakten mellan navigeringsgruppens medlemmar fungerar inte (tystnad!?).

3. Enmedlem i navigeringsgruppen ar oséker pa sin positionsbestamning.

4. En medlem i navigeringsgruppen hinner inte utfora sina uppgifter i den takt som navi-
geringsgruppen haller.

5. En medlem i navigeringsgruppen meddelar att han/hon gjort ett fel.

6. Ettfel uppstar i en sjofartsanordning eller i batens mandvreringssystem.

| sjofart i skargarden ska positionsbestamningens huvudmetod bygga pa fasta sjosékerhets-
anordningar och iakttagelser i sjolandskapet bade optiskt och i radar. Flytande sékerhetsan-
ordningar kan anvandas endast som hjalpmedel vid positionsbestdmning.

Pa batar med radar ska radarn alltid anvandas vid navigeringen for att sakerstalla positions-
bestamningen. Dartill ska radar anvandas for att bestdmma andra farkosters rorelsefaktorer.

Nar sikten ar begransad navigeras baten med hjalp av radar. Da ska extra uppmarksamhet
fastas vid utkik.

Nar baten navigeras med radar i ovan angivna foérhallanden ska batens alla andra sjofartssy-
stem ocksa anvandas. Samtidig anvandning av sekundklocka, kompass och logg &r en anvéand-
bar metod vid sidan av radar.

2.3.14 Utbildning av militarbatforare

Bevaringarna soker frivilligt till militarbatférarutbildningen under bevéringstiden. Bland de
s6kande valjs 20-30 % till utbildningen. De s6kande valjs pa basis av lamplighetstest samt
beddmning av grundutbildningsperioden. Dartill ska de utvalda ha normal horsel, fargseende-
formaga och god syn. Det finns inget urvalsprov, men utbildarna intervjuar de sokande. Tidi-
gare sjofartserfarenhet kravs inte. Resultaten av utbildningen ar goda enligt stampersonalen,
och batférarna &r motiverade.

Det permanenta dokumentet géallande marinstabens militarbatforar-underofficersutbildning
bestammer utbildningens omfattning. Utgaende fran dokumentet utarbetar truppforbanden
en detaljerade undervisningsplan. Malet med militarbatforar-underofficersutbildningen ar en
militarbatforarexamen som ger behorighetsbrev som militarbatforare. Utbildningen for bat-
forare bestar av en teoriperiod (sex veckor), en specialiseringsperiod (fem veckor) och for-
djupade studier (28 veckor).

Under militarbatforar-underofficerskursens teoriperiod avlagger eleverna teoriexamen i sjo-
fart och maskinlara, forsta hjalpen 1, brandutbildning samt radioexamen for kusttrafikcertifi-
kat (SRC). Under teoriperioden presenteras endast principerna for elektronisk positions-
bestdmning med radar och satellitnavigering. Handledning i anvandningen av navigerings-
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instrument ges under kérévningarna. Militarbatforarens behorighet ger inte mojlighet till di-
rekt forarbehdrighetsbrev i det civila. Studierna ska kompletteras vid en sjofartslaroinratt-
ning med tillaggsstudier enligt Trafiksakerhetsverkets krav.

Under specialiseringsperioden avlaggs kérovningsperiod I, vars syfte ar att ge grundernai att
mandvrera baten och rora sig tryggt pa sjon. Av praktikperiodens 207 timmar bestar 54 tim-
mar av sarutbildning enligt utbildningslinje. Av dessa utgor 16 timmar allmén sjofartsutbild-
ning. Ett av den allménna sjofartsutbildningens sju amnen ar "sjofartsanordningar pa bat".

Eleverna borjar bekanta sig med baten och dess anordningar i grupper om tre eller fyra per-
soner och far erfara hur det kanns att kora baten. Den egentliga praktiska korovningen ges
under utbildarens ledning i par om tva personer, precis som baten kors normalt.

Navigationsovningarna inleds med optisk positionsbestamning. Darefter inleds praktiska 6v-
ningar i att anvanda radar och andra navigationsinstrument.

Efter underofficerskursen far underofficerarna under ledarskapsperioden rutin i att vara bat-
chef och i slutet av de fordjupade studierna avlagger de militarbatforarexamen. Under de for-
djupade studierna genomférs kérévningsperiod Il och darefter ett praktiskt korprov. Fore det
praktiska korprovet ska kursdeltagarna ha minst 30 kalenderdygns kérdvning och minst 50
kdrovningstimmar under handledning. Totalt far de 110 timmar korévning. | kérévningarna
ingar aven kérning i moérker.

Linjens utbildare utarbetar, dvervakar och tar in teoriprovet. Truppférbandets sjofartsbesik-
tare Gvervakar och tar emot det praktiska kérprovet. Det finns inget gemensamt teoriprov for
de fyra truppforband som utbildar batforare.

2.3.15Tidigare haverier som drabbat batklassen

Utover sjoforklaringen gallande den aktuella olyckan fick utredningsgruppen tillgang till sju
sjoforklaringar gallande haverier som drabbat forsvarsmaktens batar i denna batklass under
2010-talet. Bland dessa totalt atta fall hade sex batar en bevaring som batchef och pa tva batar
var det en person ur stampersonalen. Fyra fall hade intraffat vid olika landstigningar eller for-
tojningar.

Utover det aktuella fallet géllde tre fall nagot annat &n bottenkénning férknippade med land-
stigning eller fortéjning. | alla dessa totalt fyra fall var en bevéaring batchef. Ett av dessa fall
skedde pa en sten som inte var utmarkt pa sjokartan och den elektroniska sjokartan, och tre
pa grund av avvikelse fran farleden. Alla tre fall dar baten avvek fran farleden hanforde sig till
anvandningen av positionsbestamningsinstrument och problem med positionsbestamning.
Det gemensamma i dessa fall var att baten inte stannades nar stérningen eller problemet med
positionsbestamningen uppstod. Aven chefens brist pa erfarenhet var signifikativt en faktor
som beddmdes 6ka risken.

2.4 Reglementen och bestammelser som styr verksamheten

2.4.1 Internationell och nationell lagstiftning

Varken Internationella sjofartsorganisationens (IM=) konventioner eller bestammelser galler
statsdgda militarfartyg. | militarsjofart tillampas IMO:s och Trafiksédkerhetsverkets regelverk
enligt marinens regler for militar sjofart.
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2.4.2 Myndighetsbestammelser och foreskrifter

Marinens gallande regler for militéar sjofart fran ar 2009 (SMO) faststaller sjofarten for for-
svarsmaktens farkoster, sjotrafiken, sakerheten for manniskoliv till sjoss samt fragor kring
fartygens allménna skotsel, utrustning och besiktning. Marinstabens sektor for teknisk
granskning leder besiktningsverksamheten gallande forsvarsmaktens fartyg. Kustflottans an-
svarsomrade for fartygsbesiktning ansvarar for besiktningen av sina fartyg och lyder under
sektorn for teknisk granskning nér det galler besiktningsuppdrag.

2.4.3 Ovningsorderns sidkerhetsbestammelser

Sakerhetsverksamheten under marinens huvudévning faststélls i marinstabens évningsorder.
Hot mot forsvarsmaktens dvningar bestadms enligt normen "riskhantering inom forsvars-
makten". Varje truppenhet utarbetar riskanalyser och man maste forsoka forebygga farliga
situationer. | dvningsordern ndmns att riskanalyserna ska utarbetas for sj6- och motor-
marscher utéver nagra andra delomraden. Nar det galler sjotransporter namns allméant for-
flyttningar, felaktiga atgarder till foljd av bradska och trétthet samt man Gverbord som bety-
dande risker.

Till Nylands brigads évningsorder bifogades en riskanalys och en riskhanteringsplan. Gél-
lande maritima skador néamns bottenkanning, drunkning och hypotermi vid situationer med
man éverbord (MOB), fartygs sammanstotning, brand pa fartyg och haveri som eventuella
risker.

Bland risker som leder till olyckor namndes otillracklig kannedom om rutten, vardsldshet,
vistelse pa dack, forsummelse att iaktta sakerhetsavstand, anvandningen av lanternor, vards-
I6shet vid eldhantering, rékning, tekniska fel och vaderforhallanden.

I 6vningsordern faststélldes aven en stor mangd riskbekdmpningsmetoder, av vilka foljande
anknyter till olyckor av den typ som nu intraffade.

e Man ska ga igenom sékerhetsforeskrifterna med passagerarna.

e Man ska planera verksamhetsomradet, undvika plotsliga oplanerade rérelser och for-
sakra sig om att kartmaterialet ar tillrackligt.

e Man ska halla flytvastarna pa anda tills ordern "RANTAUTUKAA" ges.

e Sjofartsreglerna ska foljas, lanternorna ska vara tdnda hela tiden och en trygg hastighet
anvandas.

e Man ska folja vaderrapporterna, va speciella situationer och anpassa atgarderna till
vaderforhallandena.

Enligt 6vningsordern ska batens besattning leda verksamheten vid en olycka och ett larm-
meddelande ges per DSC-radio eller genom att ringa till MRCC-telefonnumret eller nddcen-
tralen.
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3 ANALYS

Vid en analys av olyckan har Accimap-metoden® anvants och analystextens disposition bygger
pa utredningsgruppens Accimap-schema, bild 12.

3.1 Analys av olyckan

Transportbaten U 619:s i Jurmoklass sammanstétning med en kobbe ledde till att baten ham-
nade ur kurs. 12 bevaringar skadades lindrigt i olyckan. Kérhastigheten pa omkring 20 knop
bidrog till att risken for en sammanstotning upptécktes sent och till féljderna av sammanstot-
ningen.

3.1.1 TransportbatU 619 i militarévning

En batchef och en maskinist hade utsetts for transportbat U 619 for 6vningen enligt reglerna
for militarsjofart. Bagge bevaringarna hade genomgatt marinstabens batforar-
underofficersutbildning, avlagt militarbatférarexamen samt fatt militarbatférar- och maski-
nistbehorighet.

Under 6vningen hade mannen véxelvis varit navigatdr och rorsman. Uppdragsbyten ar tillatna
och ofta nédvandiga, men det finns ingen sarskild rutin enligt vilket navigeringsansvaret klart
och tydligt 6vergar fran en besattningsman till en annan vid uppdragsbyten. Detta kan gora
rollerna svavande och leda till oklarheter om ansvarsfordelningen. De oklara rollerna har
eventuellt bidragit till olyckshandelsen.

Dagarna fore olyckan hade inte varit anstrangande for batens beséattning, trotthet eller Gver-
anstrangning hade ingen inverkan pa olyckshandelsen.

3.1.2 Militarbatférar-underofficersutbildning

De framsta faktorerna i olyckan var avvikelse fran rutten, okunskap om den exakta positionen
och bristfallig anvandning av radar. Det har funnits problem med anvandningen av radar &ven
i tidigare bottenkanningar till foljd av att bevaringsbatforare har avvikit fran rutten. Ett annat
gemensamt drag har varit att baten inte stannats enligt foreskrifterna &ven om man inte helt
sakert kande till positionen.

Batforarens uppgift ar kravande. | militarbatforar-underofficersutbildningen ges synnerligen
knapphandig teoriundervisning i anvandningen av navigationsinstrument, i synnerhet an-
vandningen av radar och radarns funktion. Forstaelsen for radarns kapacitet forblir bristfallig.
Eleven lar sig att anvanda radarn under kérévningarna, da évningsmangden i olika forhallan-
den kan variera.

5 Accimap-metoden anvands for att analysera faktorer som bidragit till olyckan, finna de vasentligaste slutsatserna samt
utarbeta och rikta sdkerhetsrekommendationer till berérda instanser.

Olyckan askadliggors nertill pa Accimap-schemat som en handelsekedja. De identifierade beslutsinstanserna och évriga
instanser som styrde verksamheten utmarks pa vanster kant. Granskningen av delarna i handelsekedjan sker nerifran
upp. Nertill granskas en enskild olycka under utredning och darifran vidare till bredare aspekter och betydelser tex. pa
nationell och internationell niva.

Analystexten féljer Accimap-schemat och ger bakgrunden till enskilda rutor och kopplingen mellan dem. Analysen av
myndigheternas verksamhet avsedd i lagen om sékerhetsutredningen av olyckor gors separat dar det behdvs.

Accimap-schemat, kélla: J.Rasmussen ja I.Svedung, 2000, Proactive Risk Management in a Dynamic Society, Swedish Res-
cue Services Agency, Karlstad, Sweden.
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3.1.3 Transportuppdrag

Ovningens transportuppdrag hanférde sig till kustjagarkompaniets anfalls- och landstignings-
ovning och skedde huvudsakligen pa vattenomraden utanfor de offentliga farlederna. Efter
den dagslanga évningen hamtade U 619 en kustjagarpluton for att transportera den till Sando
stodomrade pa mindre &n tva sjomils avstand.

Rutten var bekant for besattningen, men nu var det morkt och regnade. Man insag inte hur
kravande rutten var att kora i synnerhet i de radande sikt- och vaderforhallandena. Detta
ledde till att man var mindre forsiktig, planerade transportuppdraget for litet och inte be-
domde riskfaktorerna.

Plutonens utbildare, som horde till stampersonalen, och 20 bevéaringar steg ombord pa baten.
Trots varningsbestammelserna tog bevaringarna inte pa sig flytvastarna for den korta sjofar-
den, och varken batchefen eller plutonens utbildare kravde det.

3.1.4 Baten hamnar ur kurs

Efter avgangen fran Gaddhuvud hade navigatoren justerat radarbilden for att fa ostmarkena
synliga pa radarn. De 1&g pa niva med Tallholmen pa styrbords sida om farleden sett i fard-
riktningen. Nar baten narmade sig markena forsvann de ur sikte pa grund av att regnflimret
dampades for mycket pa naromradets.

N&r ostmarkena forsvann fran radarskarmen forsokte besattningen bestdamma batens posi-
tion optiskt med hjélp av ostmarkena. Det ledde till att ett ostmarke forblev oupptackt. Man
gjorde da en feltolkning av batens position och trodde att den var i farleden. Trots osékerhet-
en kring batens position anvandes inte stralkastaren. Med stralkastaren hade man sannolikt
optiskt kunnat forsékra sig om batens position. Enligt navigatorens tolkning anvandes stral-
kastaren inte pa grund av 6vningens ljusdisciplin.

Avvikelsen i sidled var for stor dsterut fran farleden, och nar fardriktningen holls stabil korde
baten mot Simpkobben.

Navigatoren och rorsmannen diskuterade inte en eventuell farlig avvikelse fran den sékra
rutten, utan fortsatte att kora. Baten stannades inte, aven om man var omedveten om den ex-
akta positionen och fardriktningen.

Radarn anvéndes inte aktivt. Nar ostmarkena forsvann fran radarskarmen hade navigatoren
kunnat justera radarbilden pa nytt och fa markena synliga genom att minska pa dampningen
av regnflimret. Trots att ostmarkena férsvann hade det anda funnits tillrackligt med annan
information pa radarskarmen for att bestamma positionen. Radarméarket med reflektorer pa
Simpkobben forblev t.ex. oupptackt pa grund av bristen pa rutin att anvanda radarn och pa att
man endast tydde sig till optisk positionsbestamning.

Den knapphéandiga teoriundervisningen i anvandningen av navigationsinstrumenten och de
knapphéandiga praktiska 6vningarna i kravande sikt- oh vaderforhallanden har inverkat pa
besattningens agerande. Aven i tidigare haverier som intraffat till foljd av avvikelser fran rut-
ten har bristen pa erfarenhet spelat en betydande roll nar en bevéring varit navigator pa ba-
ten.

6 Vag- och regnflimrets dampningssparr ar kraftigare pa nara hall.
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3.1.5 Sammanstétning med kobben

Nar baten narmade sig farledens smalaste stélle hade ingendera besattningsmannen hade
blicken riktad i batens fardriktning eller pa radarn. Navigatoren forberedde sig for att ga upp
pa dack for fortojningsuppgifter. Enligt instruktioner som givits i utbildningen borde rors-
mannen ha gatt upp pa dack och navigattren tagit hand om rorsmannens uppgifter. Nu ledde
deras agerande till att ansvaret for navigeringen foll pa rorsmannen. Navigatoren och rors-
mannen kommunicerade inte tillrackligt om navigeringen, och rollférdelningen var heller inte
tydlig.

Genom rorsmannens atgarder i sista dgonblicket kunde man undvika en direkt sammanstot-
ning med kobben i 20 knop. Utan rorsmannens agerande hade baten vid sammanstotningen
saktat in mycket langsammare, och d& hade bevéringarnas skador varit allvarligare. Aven de
materiella skadorna hade varit storre.

Bevaringarna i lastrummet slungades ut fran sina séten och fick skador till foljd av kréangning-
en och krosskador nar de traffade batens konstruktioner. Bevaringarna anvande inte satenas
sakerhetsbalten.

3.1.6 Konsekvenser och atgarder i efterhand

Totalt 12 bevaringar skadades lindrigt. Sakerhetsbéltet skulle sannolikt ha forhindrat at-
minstone en del av skadorna. Emellertid finns ingen klar instruktion om anvandningen av sa-
kerhetsbaltet.

Om soldaterna hade hamnat i vattnet i stridsutrustning skulle det faktum att de inte anvénde
flytvastar ha utgjort en allvarlig risk.

De skadade evakuerades, kontrollerades och sandes for vard utan problem. For alla som varit
med om olyckan ordnades psykiskt stod med gruppdiskussioner och personliga samtal. Den
psykiska eftervarden upplevdes som bra och tillracklig.

3.2 Analys av sakerhetsledarskap

I dvningsordern fér marinens huvuddvning fanns en beskrivning av riskhanteringsforfarandet
och instruktioner gavs om planeringen av de deltagande enheternas sakerhetsatgarder. | Ny-
lands brigads dvningsorder identifierades de framsta riskfaktorerna med tanke pa denna
olycka, t.ex. bristfallig ruttkdnnedom och vaderforhallanden. Ovningsordern inneholl dven
detaljerade instruktioner om hur riskerna kan undvikas. | instruktionerna betonades aven
vikten av en séker och trygg hastighet. Personer som utforde transportuppdraget férstod inte
vilken hastighet som hade varit saker med tanke pa forhallandena och situationen.

De i sig klart och tydligt angivna riskerna och riskhanteringen éverfordes inte i sin helhet till
truppernas olika nivaer och till de praktiska atgarderna. Batchefen anvande inte stralkastare
som komplement till den optiska navigering d&ven om det hade varit motiverat. | 6vningens
sakerhetsinstruktioner fanns inte tydligt angivet vilka kérningar som utférs som strids-
transport, vilket betyder att man da férsoker undvika att anvanda onddiga ljus.

Trots 6vningsorderns bestimmelser anvandes inte flytvastar, och anvandningen 6vervakades
inte. Batchefen och personalen ansvarar for 6vervakningen av flytvastanvandningen.
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3.3 Analys av raddningsatgarderna

Baten holls funktionsduglig och beséttningen kunde kora den till narmaste holme. Den preli-
minara bedémningen av bevéaringarnas skador inleddes genast. Truppens andra bat kom
snabbt till haveriplatsen for att hjalpa och transportera de skadade for vard.
Ovningsledningen sande nédvandiga nodmeddelanden och ett tillrackligt antal akutvards-
enheter kom snabbt till evakueringsbryggan. For bevaringar som behévde vard ordnades
vardplatser pa garnisonssjukhuset och pa andra sjukhus i naromradet. Raddningsatgarderna
efter sammanstotningen fungerade utan problem.

3.4 Myndigheternas analys av atgarderna

| detta fall fanns inga andra myndigheter an akutvardsenheterna narvarande. Batchefen
gjorde en sjoforklaring enligt marinens regler for militar sjofart till kommendéren for trupp-
férbandet. Forsvarsmakten gjorde en egen utredning av olyckan.
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4 KONSTATERANDE OCH SLUTSATSER

1. I Nylands brigads instruktioner for sékerhetsatgarderna vid en 6vning hade man identifie-
rat flera betydelsefulla riskfaktorer som kunde hanforas till den aktuella olyckan samt meto-
der att forebygga dem. I synnerhet géllde de att anvanda en séker hastighet i radande vader-
och siktférhallanden. | 6vningsordern namndes &ven obligatorisk anvandning av flytvast, men
de anvandes inte, och anvandningen dvervakades inte.

Instruktionerna dver 6vningens sakerhetsatgarder iakttogs inte tillrackligt i prak-
tiken.

2. Nar batens beséattning gav sig ivag pa transportuppdraget var de inte medvetna om hur
kravande den bekanta och korta rutten var i de radande forhallandena. Planeringen av rutten
och uppdraget var bristfallig.

Nar en bat beger sig pa ett transportuppdrag anvands inget systematiskt forfa-
rande for att faststalla riskerna.

3. Navigatoren lade till dampning av regnflimret och fick ostmarkena pa farledens smalaste
stalle synliga pa radarn. Pa grund av dampningens tekniska egenskaper férsvann méarkena
fran skarmen nar baten narmade sig dem. Den knappa erfarenheten att anvanda radar har
inverkat pa navigatérens anvandning av radarn.

I militarbatforar-underofficersutbildningen ingar inte tillracklig teoriundervisning
i anvandningen av elektroniska navigationsinstrument med tanke uppdragens
kravniva, och antalet praktiska 6vningar i kravande férhallanden kan vara litet.
Aven i tidigare fall dar bevaringar fatt bottenkanning har det funnits motsvarande
brister i kunnandet.

4. Nar batens besattning narmade sig ruttens smala stélle anvande de i praktiken bara optisk
navigering. Pa radarskarmen hade det &nda funnits tillrackligt med information for en posit-
ionshestamning. Till exempel radarmérket pa kobben pa babord sidan om farleden hade kun-
nat observeras pa skarmen.

Den knapphandiga erfarenheten av att anvanda radar ledde till det felaktiga valet
att éverga till enbart optisk navigering.

5. For att iaktta ljusdisciplin hade navigatéren beslutat att inte anvanda stralkastare for att
upptacka ostmarkena. | denna situation hade det varit motiverat att anvanda sokarljus.

Instruktionerna till batférarna om anvandningen av ljus under 6vningen var inte
tydliga. Nar 6vningen fortsatte gavs en order att anvanda nédvandiga ljus for att
sakra navigeringen.

6. Nar baten narmade sig farledens smalaste stalle forberedde sig navigatéren redan for for-
tojning pa stranden och ga upp pa dack medan rorsmannen alltjamt holl utkik efter ostmar-
kena. Ansvaret for navigeringen hade i praktiken évergatt till rorsmannen, men ingendera
tittade pa radarn. Enligt instruktionerna som ges i utbildningen flyttar rorsmannen upp pa
dack och navigatoren tar 6ver som rorsman och ansvarar alltjamt fér navigeringen.

Navigatdren och rorsmannen kan alternera om uppdragen. Emellertid kan alterne-
ringen gora arbetsfordelningen och rollerna otydliga om tydliga forfaranden inte
foljs for alterneringen.

7. Baten stannades inte omedelbart nar positionen var oklar och hastigheten sanktes inte nar
baten narmade sig ruttens mest kravande stélle.
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Det faktum att rutten var bekant inverkade pa att besattningen inte noterade hur
kravande den var och inte noterade risken for att avvika fran rutten. Besattningen
kommunicerade heller inte tillrackligt sinsemellan om osékerheten kring positions-
bestamningen.

8. Rorsmannen observerade kobben foréver i sista 6gonblicket, han hann inleda nédstoppet
och styra till babord.

Rorsmannens atgarder forhindrade allvarligare personskador och stérre materi-
ella skador.

9. Genast efter olyckan inleddes raddningsatgarderna och evakueringen skedde utan problem.
Ett tillrackligt antal akutvardsenheter kom snabbt till evakueringspunkten och de skadade
fick vard. Bevaringarna i olyckan fick dven psykisk eftervard som de upplevde som bra och
tillracklig.

Beredskapen for atgarderna efter olyckan var tillracklig.
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5 GENOMFORDA ATGARDER

Nylands brigad i Dragsvik har fatt en simulator for att utveckla bevaringarnas utbildning i
navigation.
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6 SAKERHETSREKOMMENDATIONER

6.1 Rekommendationer

6.1.1 Utvecklandet av militarbatférar-underofficersutbildningen

Besattningens brist pa erfarenhet att anvanda radar bidrog i avgorande grad till transportbat
U 619:s sammanst6tning med en kobbe. Aven vid andra bottenkanningar till foljd av av-
vikelse fran farleden som bevéringar varit med om har det funnits problem med elektronisk
positionsbestamning, och bristen pa erfarenhet hade bedémts vara en av orsakerna. Vid en
bedémning av laroplanen for militarbatforare-underofficerare framgick det att den egentliga
sjofartsutbildningen och i synnerhet teoriundervisningen i elektroniska navigations-
instrument samt praktiska 6vningar ar knapphandig. De praktiska évningarna kan aven vari-
era enligt inryckningskontingent och férhallanden.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att:

marinen utokar sjofartsutbildningen pa militarbatférar-underofficerskursen, i synnerhet
anvandningen av elektroniska navigationsinstrument maste utokas. [2017-546]

Transportbat U 619:s olycka paverkades aven av den allméanna bristfalliga insikten om risker-
na och den vardsloshet som det leder till. Dessa faktorer kan ocksa paverkas genom en utbild-
ning som betonar fartygets chefskap och ansvar.

6.1.2 Utvecklande av riskbedémningen vid ett sjotransportuppdrag

I marinens 6vningsorder ingick instruktioner om planeringen av sékerhetsatgarder, och i Ny-
lands brigads 6vningsorder hade centrala risker vid sjotransporter hanforliga till den aktuella
olyckan identifierats, och atgarder for att forebygga riskerna hade presenterats. Forfarandet
hade emellertid inte till alla delar 6verforts pa de praktiska atgarderna. For att forbattra bevéa-
ringarnas medvetenhet om riskerna maste man utveckla metoder som lar bevaringarna att
beddma och i praktiken vara medvetna om de risker som 6vningsplanerarna identifierat.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att:

marinen utvecklar en metod som ska anvandas for att beddma och hantera riskerna vid
ett inledande sjotransportuppdrag. [2017-S47]

Identifieringen och hanteringen av riskerna betonas i synnerhet i det ansvarsfyllda uppdraget
som batchef. T.ex. bedémning av en slags checklista innan avfarden pa ett transportuppdrag
kunde forbéattra insikterna om riskerna och beredskapen infor dem.

6.1.3 Fortydligande av rorsmannens och navigatérens roll

Militarbatforar-underofficerarna som utsetts till batchef och maskinchef alternerade i naviga-
tors- och rorsmannauppdrag. Bagge hade batforar- och maskinistbehorighet. Alternering ar
normalt och ofta en nédvandig praxis pa fartyg i batklassen. Problemet ar emellertid att roll-
fordelningen eventuellt kan bli svéavande. | detta fall férdunklades navigeringsansvaret, och
ingendera besattningsmannen koncentrerade sig helt pa navigering pa ruttens mest kravande
stalle.
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Olycksutredningscentralen rekommenderar att:

redan vid utbildningen skapar marinen en handlingsmodell for alternering av uppdrag
dar de berdrda besattningsmannen forstar pa vilket satt ansvaret 6verfors vid alterne-
ringen. [2017-548]

Uppdragen och ansvaren vid battransport far inte forbli svavande i ndgot som helst lage. Be-
varingsbatforarna hor till samma inryckningskontingent, de har samma utbildning och mili-
targrad och ofta samma behdrigheter. | ett sadant lage blir uppgifterna och ansvaren extra latt
svavande.

Helsingfors den 28 juli 2017

Risto Haimila Mika Hatakka Pia Broumand

Hannu Martikainen
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KALLFORTECKNING
Foljande kallhandlingar finns sparade pa Olycksutredningscentralen.

1.
2.

o o &~ w

Beslut om att inleda en utredning

Marinens regler for militar sjofart (SMO) 2009.

Laivapalvelusopas (LPO) 2006

Haverier som drabbat forsvarsmaktens fartyg i batklass pa 2010-talet.
Merivohjek koulutus 005 - militarbatférar-underofficersutbildning (2010)
Konstruktionsspecifikation éver en bat i Jurmoklassen
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SAMMANDRAG AV UTLATANDEN OM UTKASTET TILL UTREDNINGSRAPPORT

Utkastet till utredningsrapporten séandes for utlatande till Marinstaben, Nylands brigad, Ny-
lands brigads sjétransportofficer och batférar-underofficerarna som fungerade som besétt-
ning.

Tva utlatanden inkom inom utsatt tid.
Marinstaben preciserade praxis gallande besiktningen av marinens fartyg i sitt utlatande.
I Nylands brigads utlatande preciserades terminologin.
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